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５６／１ ５６／８ ５７／１ ５７／２ ５７／８ ５７／１２
３５０ 本 SB２２．２ SB２２．２ MF２１．７ MF２１．７ MF１７．４ MF１７．４
２５０ 本 SA１９．７ AS１９．７ ME１９．２ ME１９．２ ME１６．９ C７０１６．９
鈴 ― TT２３．５ ― TT２３．５ TT２３．５ TT２３．５
TP１９．８ TP１９．８
ヤ ― ― ― ― YD１８．５ YD１８．５
２００ 本 ED３１６．５ EJ１６．５ EK１６．０ EK１６．０ ＊
東 TH１３．５ TH１３．５ TH１４．５ TH１４．８ ― TH５７１４．８
１７５ ヤ ― YC１６．０ YC１６．０ YC１６．０ YC１６．０ YC１４．５
１５０ 鈴 ― ― ― ST１３．５ ＊
１２５ 本 JC１３．０ JC１３．０ JC５７１３．２ JC１３．２ JC１２．５ JC５８１２．５
東 PK５６１１．０ PK５６１１．０ PKD１２．７ PKD１３．０ PKD１３．０ PK５７D１３．０
― ― PKS１２．０ PKS１２．３ PKS１２．３ PK５７S１２．３
ヤ YA１３．８ YA１３．８ YA１３．８ YA１３．８ ― YA２１２．５
鈴 ― ― ― COX１２．５ ＊
― ST１２．０ ― ST１２．０ ST１３．０ ST１３．０
１００ 鈴 ポ・フリー８．３ ― ― ポ・フリー９．０ ポ・フりー９．０ ―
９０ 東 ― ― PA８．２ PA８．２ PA５７８．２ PA８．２
８０ 東 バーディ６．３ バーディ６．５ ＊
７０ 鈴 ― ― ― ダ・フリー３．５ ダ・フリー３．５ ―

































































機種 出力（ps／l） 最高速度（km／h） 燃費（km／l）
ドリームME（２４６cc） ５４．９ １００ ４５
トーハツ TH（１９９cc） ４５．２ ９０ ５０
ホンダ EK（１８９cc） ５４．０ ９０ ６０
ヤマハ YC（１７５cc） ５８．９ １１０ ？
ベンリイ JC（１２５cc） ５６．０ ８５ ６５
コレダ ST―（１２５cc） ５２．０ ８５ ７０
トーハツ PKD（１２３cc） ４８．８ ８５ ５８
トーハツ PKS（１２３cc） ４８．８ ８５ ５８
山口スーパ ３ー１０（１２１cc） ５３．７ ７５ ５５






















１９５４年 １９５５年 １９５６年 １９６１年 １９５４年 １９５５年
新三菱 ２８００ ５６００ ５６００ ２０，０００ ― ―
富士工業 ３２７ ８５０ ８２０ ３，３００ ２４，４００ ―
富士自動車 ２６０ ５２０ ５２０ ５２０ １８，０００ ８，０００
宮田製作所 １８０ １８０ １８０ ３６０ ５，０００ ３，６００
東京発動機 １５０ １５０ ３００ ４５０ ５０，０００ ４３，５００
新明和興業 ９０ ９０ ９０ ３７５ ３６，０００ ―
本田技研 ６０ ６０ １２０ ４，３２０ １６，０００ ６０，０００
陸王 ３０ ３０ ３０ ― １，４８０ １，６００
目黒 １４．２５ ５０ ５０ ３００ ６，５００ ８，０００
トヨモーター １２ １２ １２ ― ２０，０００ ２０，０００
エーブモーター １０ ６ ― ― ５，０００ ２，５００
大東製機 ３ ３ ３ ― ６５０ １，３００
大阪ゼット工業 ２ ４ ― ― ３，０００ ２，４００
ミシマ軽発 ４．９ ― ― ― ６，０００ ―
ミシマ内燃機 ― １ １ ― ― ３，４００
伊藤機関工業 ２ １ ― ７．５ ４，０００ １，８８３
昌和製作所 １．８ １．８ ３６ ― ４，０００ ９，６００
みずほ ４ ４．５ ― ― ２４，０００ ２４，０００
八木軽車両 ４．５ ４．５ ４．５ ― ５，０００ ２，５００
丸正自動車 ２ ６ ２０ １８０ １８，０００ １３，５００
北川自動車 ６ １３ １３ ― ― ―
ミナト製作所 ７ ― ― ― ７，２００ ―
新井自動車 １．５ ― ― ― ２，４００ ―
ツバサ工業 ― ４５ ４５ ― ― ３，６００
富士オートバイ ― １０ ６ ― ― １，５００
ヘルス自工 ― ５ ５ ― ― ７，２００
山口自転車 ― ― ２０ １５０ ― ―
ヤマハ発動機 ― ― ３００ ８００ ― ―
 鈴木自工 ― ― ２５０ １，５００ ― ―
!片山産業 ― ― １．８ １．８ ― ―
"平野製作所 ― ― １００ ２８０ ― ―
#川崎明発 ― ― ３０ ３０ ― ―
	ロケット商会 ― ― １ ― ― ―
$ホープ自動車 ― ― ２ ― ― ―




























































































































年 本田 鈴木 ヤマハ 東京発 計
１９５７ ７７，５０９（２５．１） ２９，１３２（９．４） １５，８１１（５．１） ４９，００９（１５．９） ３０８，９２１
１９５８ １１５，３７５（２９．７） ６６，３６３（１７．１） ２７，１８４（７．０） ４４，１９２（１１．４） ３８８，１１４
１３，１２９（２６．８）〈１１．４〉 ２８，０９７（５７．３）〈４２．３〉 ０ ０ ４９，００６
４５，５９３（２１．５）〈３９．５〉 ３１，８５９（１５．０）〈４８．０〉 １５，９１５（７．５）〈５８．５〉 ３７，１５９（１７．６）〈８４．１〉 ２１１，６９４
５３，８７３（４４．０）〈４６．７〉 ６，４０７（５．２）〈９．７〉 １０，８８８（８．９）〈４０．１〉 ７，０３３（５．７）〈１５．９〉 １２２，３５５
 ２，７８０（５５．０）〈２．４〉 ０ ３８１（７．５）〈１．４〉 ０ ５，０５９
１９５９ ２８５，２１８（３７．８） ９５，８６２（１２．７） ６３，６５７（８．４） ７２，６７４（９．６） ７５５，５８９
１３９，２３８（４２．９）〈４８．８〉 ４６，６５７（１４．４）〈４８．７〉 ０ ｛２１，７４３｝（６．７）〈２９．９〉 ３２４，５９０
７３，３４８（２６．３）〈２５．７〉 ４４，４４５（１５．９）〈４６．４〉 ３４，８３６（１２．５）〈５４．７〉 ４６，４８６（１６．７）〈６４．０〉 ２７８，８３５
６９，０８２（４７．０）〈２４．２〉 ４，７６０（３．２）〈４．９〉 ２８，６４０（１９．５）〈４５．０〉 ４，４４５（３．０）〈６．１〉 １４６，９１８
 ３，５５０（６７．７）〈１．３〉 ０ １８１（３．５）〈０．３〉 ０ ５，２４６
１９６０ ６４９，２４３（４８．１） １５５，４４５（１１．５） １２９，３７０（９．６） ５３，０５８（３．９） １，３４９，０９０
４６４，６３６（５１．４）〈７１．６〉 ９８，３５８（１０．９）〈６３．３〉 ６０，６６９（６．７）〈４６．９〉 １５，０４３（１．７）〈２８．４〉 ９０４，７０７
１０１，５３３（３４．２）〈１５．６〉 ４４，４２５（１５．０）〈２８．６〉 ４１，５９７（１４．０）〈３２．１〉 ３６，８８４（１２．４）〈６９．５〉 ２９６，８６５
７７，８６１（５５．４）〈１２．０〉 １２，６６２（９．０）〈８．１〉 ２６，４６５（１８．８）〈２０．５〉 １，１３１（０．８）〈２．１〉 １４０，４８７
























































































決算期 売り上げ 利益 利益率 配当
５８．９ ２，３００ ９７ ４３ １５
５９．３ ２，１５６ ９０ ４１ １５
５９．９ ２，６４３ ９１ ４１ １５
６０．３ ２，０４７ ７ ３ ８
６０．９ ２，３８１ ▲５７ ― ―


























































































































































































































































































































































































































１９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年 １９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 １０１，５３３２４６，０６６４５５，５５７ ６３１，００８ ７６８，４２４ ７９１，３８３ ６８７，６３７ ５８４，９３２５１６，４３３ ８５４，２４５ ８１９，０８２ ８１２，５６６ ７０８，８２２
３４．２ ５３．８ ５５．７ ６１．９ ６１．５ ６２．８ ５６．１ ５６．１ ５３．１ ５７．０ ５８．２ ５３．８ ４９．４
鈴木 ４４，４２５ ５６，９１５１０１，０４０ １４９，１４２ ２３１，７６５ ２１８，７４９ ２２６，４４４ １７４，５７４１７５，８７８ １５０，９９２ １９８，８９０ ２１７，９００ ２２５，５７６
１５．０ １２．４ １２．３ １４．６ １８．５ １７．４ １８．５ １６．７ １８．１ １３．２ １４．１ １４．４ １５．７
ヤマハ ４１，５９７ ５６，４６８ ７３，１５８ １２５，０６５ １７２，１６５ １６４，７７７ ２３０，２０２ ２２０，１９０２１１，３６７ ２６２，９４５ ２８１，３３２ ３５７，４２３ ３７９，４９１
１４．０ １２．４ ８．９ １２．３ １３．８ １３．１ １８．８ ２１．１ ２１．７ ２２．９ ２０．０ ２３．７ ２６．４
川崎 ９，１８６ １１，８１１ １７，８２０ ２７，１１５ ２７，７８１ ３９，５４５ ３９，１３８ ４６，７６３ ４８，０８５ ６１，２６２ ９０，９１６ １０２，１８９ ９８，２０８
３．１ ２．６ ２．２ ２．６ ２．２ ３．１ ３．２ ４．５ ５．０ ５．３ ６．５ ６．８ ６．８
その他 １００，１２４ ８５，８２３１７０，８０７ ８７，５０４ ４９，５６８ ４４，７０３ ４１，４４５ １６，６３７ ２０，８１８ １８，６１９ １６，９８５ ２０，３３８ ２４，１０９
３３．７ １８．８ ２０．９ ８．６ ４．０ ３．６ ３．４ １．６ ２．１ １．６ １．２ １．３ １．７
計 ２９６，８６５４５７，０８３８１８，３８２１，０１９，８３４１，２４９，７０３１，２５９，１５７１，２２４，８６６１，０４３，０９６９７２，５８１１，１４８，０６３１，４０７，２０５１，５１０，４１６１，４３６，２０６
増加率 １．００ １．５４ ２．７６ ３．４４ ４．２１ ４．２４ ４．１３ ３．４１ ３．２８ ３．８７ ４．７４ ５．０９ ４．８４
輸出
１９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年 １９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ６，３７５ ５，７１５ ２８，４３３ ６６，２１３ １３４，１２８ ２４６，７８７ ２１０，１２１ １７８，４５２２５７，２３４ ３６２，１４４ ５４１，２６４ ６００，９７４ ５１４，１２０
５３．９ ５１．６ ５８．７ ６２．２ ５４．０ ６０．４ ４９．８ ５１．４ ５８．６ ５７．６ ５９．２ ５３．５ ４７．３
鈴木 ８３７ １，１８５ ２，４９４ １０，３１０ ３５，１０４ ４９，６９９ ７２，４３９ ５５，０８８ ５２，４００ ７０，６６２ １１４，３３０ １５６，９４９ １７３，２７３
７．１ １０．７ ５．２ ９．７ １４．１ １２．２ １７．２ １５．９ １１．９ １１．２ １２．５ １４．０ １６．０
ヤマハ １，４５２ １，９２８ ５，３９９ ２６，３１３ ６８，２９５ ８１，８１０ １０３，９３７ ８１，３３１ ８７，６９９ １４０，５８４ １７６，５１４ ２６２，４７５ ３０５，０１０
１２．２ １７．４ １１．１ ２４．７ ２７．５ ２０．０ ２４．６ ２３．４ ２０．０ ２２．４ １９．３ ２３．４ ２８．１
川崎 １３９ ６０ ０ ３５９ ２，６１１ １１，９９４ １２，３１５ １９，４８５ ２７，７１２ ４５，７１２ ７８，２１８ ９７，４３６ ９３，０２７
１．２ ０．５ ０ ０．３ １．１ ２．９ ２．９ ５．６ ６．３ ７．３ ８．６ ８．７ ８．６
その他 ３，０２８ ２，１８９ １２，０９８ ３，２２８ ８，２６８ １８，６１７ ２３，４０１ １２，９３６ １３，９００ ９，４０４ ３，９９９ ４，５００ ０
２５．６ １９．８ ２５．０ ３．１ ３．３ ４．５ ５．５ ３．７ ３．２ １．５ ０．４ ０．４ ０
計 １１，８３１ １１，０７７ ４８，４２４ １０６，４２３ ２４８，４０６ ４０８，９０７ ４２２，２１３ ３４７，２９２４３８，９４５ ６２８，５０６ ９１４，３２５１，１２２，３３４１，０８５，４３０
増加率 １．００ ０．９４ ４．０９ ９．００ ２１．００ ３４．５６ ３５．６９ ２９．３５ ３７．１０ ５３．１２ ７７．２８ ９４．８６ ９１．７４






















































































































































































































































































































１９５８年 １９５９年 １９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年
本田 ５３，８７３ ６９，０８２ ７７，８６１ ７７，６５１ ７３，１３６ ７８，０５１ １００，４５９
４４．０ ４７．０ ５５．４ ６８．５ ７３．５ ７３．２ ８２．５
鈴木 ６，４０７ ４，７６０ １２，６６２ ６，４０６ ３，６１２ ３，４０１ ４，０４２
５．２ ３．２ ９．０ ５．７ ３．６ ３．２ ３．３
ヤマハ １０，８８８ ２８，６４０ ２６，４６５ １４，３２４ １４，９７６ １８，８１３ １５，５３８
８．９ １９．５ １８．８ １２．６ １５．１ １７．６ １２．８
目黒 ９，２９０ １２，３０３ ９，１９７ ９，０９３ ５，８８７ ５，６６８ １，０５６
７．６ ８．４ ６．６ ８．０ ５．９ ５．３ ０．９
その他 ４１，８９７ ３２，１３３ １４，３０２ ５，９３９ １，９１４ ７２８ ５９６
３４．３ ２１．９ １０．２ ５．２ １．９ ０．７ ０．５
計 １２２，３５５ １４６，９１８ １４０，４８７ １１３，４１３ ９９，５２５ １０６，６６１ １２１，６９１
増加率 ０．８７ １．０５ １．００ ０．８１ ０．７１ ０．７６ ０．８７
生産
１９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 １１９，３０９ ９２，３０２ １１，０９６ ３８，７２８ ７１，４６２ １２３，５９１ ２５，７３９ １５２，８３９
７０．８ ５２．５ １２．１ ４３．３ ５３．４ ４７．７ ３６．１ ３６．６
鈴木 １２，２１５ ３５，５５２ ２４，０２１ ５，７９６ １８，２７２ ２９，５１１ ７６，２４５ ８３，１２０
７．３ ２０．２ ２６．１ ６．５ １０．４ １１．４ ２１．９ １９．９
ヤマハ ２７，５２５ １７，８６０ ３１，７８３ ２８，９６９ ６５，４４０ ８１，７０７ １０７，３４５ １４０，６１６
１６．３ １０．２ ３４．６ ３２．３ ３７．３ ３１．５ ３０．８ ３３．６
川崎 ５，６０７ １１，７０８ １６，３５５ １４，７３１ １８，７１５ ２１，５９５ ３７，６２４ ４１，５８６
３．３ ６．７ １７．８ １６．５ １０．７ ８．３ １０．８ ９．９
その他 ３，７７８ １８，４１５ ８，６６７ １，２９８ １，４７２ ２，７４１ １，５００ ―
２．３ １０．５ ９．４ １．４ ０．８ １．１ ０．４ ―
計 １６８，４３４ １７５，８３７ ９１，９２２ ８９，５２２ １７５，３６１ ２５９，１４５ ３４８，４５３ ４１８，１６２
増加率 １．２０ １．２５ ０．６５ ０．６４ １．２５ １．８４ ２．４８ ２．９８
輸出
１９５８年 １９５９年 １９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年
本田 ４，６５１ ８，２４７ １６，５７３ ３３，９６６ ６２，１８７
５３．５ ６７．８ ７６．８ ７６．３ ８０．６
鈴木 ３６８ １，２６８ １，２９１ ２，０８１ ２，９２６
４．２ １０．４ ６．５ ４．７ ３．８
ヤマハ １，９５０ １，７２３ ２，９５７ ８，１４２ １１，９４９
２２．５ １４．２ １３．７ １８．３ １５．５
目黒 ４ １３
０．０ ０．０
その他 １，７１６ ９２９ ６５４ ２９３ ７７
１９．８ ７．６ ３．０ ０．７ ０．１
計 ８，６８５ １２，１６７ ２１，５７５ ４４，４８６ ７７，１５２
増加率 １．００ １．４０ ２．４８ ５．１２ ８．８８
輸出率 ６．２ １０．７ ２１．７ ４１．７ ６３．４
輸出
１９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ８３，７３２ ８９，７１６ ２４，４８９ ４２，３７１ ５０，４１７ ８２，９４２ １０８，５６８ １４０，２２８
６６．８ ５６．９ ２６．９ ４４．５ ３７．７ ４４．３ ３４．７ ３５．５
鈴木 １１，８６０ ３４，０７３ ２３，３３７ ８，３８２ １４，５６７ ２２，８５６ ６３，３９２ ８２，０１６
９．５ ２１．６ ２５．６ ８．８ １０．９ １２．２ ２０．３ ２０．８
ヤマハ ２４，５０１ １４，８７８ ２５，９７６ ２６，６０９ ５２，２３７ ６２，１６９ １０１，１７６ １３５，５６８
１９．６ ９．４ ２８．５ ２７．９ ３９．０ ３３．２ ３２．４ ３４．３
川崎 １，８３９ ６，７０１ ９，１００ １１，３１７ １５，００８ １６，８２０ ３７，６４４ ３７，２６２
１．５ ４．３ １０．０ １１．９ １１．２ ９．０ １２．０ ９．４
その他 ３，２９３ １２，３５０ ８，１５２ ６，６０８ １，６３０ ２，３９８ ２，０００ ―
２．６ ７．８ ９．０ ６．９ １．２ １．３ ０．６ ―
計 １２５，２２５ １５７，７１８ ９１，０５４ ９５，２８７ １３３，８５９ １８７，１８５ ３１２，７８０ ３９５，０７４
増加率 １４，４２ １８．１６ １０．４８ １０．９７ １５．４１ ２１．５５ ３６．０１ ４５．４９



































































































































































１９５８年 １９５９年 １９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年
本田 ２，７８０ ３，５５０ ５，２１３ ７，１０９ １７，３４０ ２１，４８２ ３４，２１６
５５．８ ６７．７ ７４．１ ８６．１ ９３．６ ９３．６ ９６．２
目黒 １，３０１ １，２４６ ７０２ ７２７ ７６７ ８７０ ６８８
２６．１ ２３．７ １０．０ ８．８ ４．１ ３．８ １．９
ヤマハ ３８１ １８１ ６３９ ２６６ ４２６ ５８９ ２３９
７．７ ３．４ ９．１ ３．２ ２．３ ２．６ ０．７








ヘルス自工 ７ ２９ １ ０
０．１ ０．６ ０．０ ０
丸正 ４５９ ０ ０ ７ ４２２
６．５ ０ ０ ０．０ １．２
その他 １６ １０５ １７ １５５ ０
０．３ ２．０ ０．３ １．９ ０
計 ４，９７８ ５，２４６ ７，０３１ ８，２５７ １８，５３３ ２２，９４８ ３５，５６５
増加率 ０．７１ ０．７５ １．００ １．１７ ２．６４ ３．２６ ５．０６
１９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ９７，８５０ ７１，８１２ ３６，５２５ １０１，８２０ １２６，６６５ ２６８，５７９ ４１９，５５８ ４２８，５５７
９４．１ ７３．０ ５６．１ ７７．１ ７８．８ ６９．６ ６７．８ ５７．６
川崎 ４９７ ２，３９２ ７，０４４ ９，５５８ ２０，９５６ ３６，７５９ ６９，０９１ ７８，２６４
０．５ ２．４ １０．８ ７．２ １３．１ ９．５ １１．２ １０．５
ヤマハ ５，４５２ ２３，９３６ １５，７６３ ８，４００ ３，７６０ ６２，５６３ ８１，５５７ １２９，５４４
５．２ ２４．４ ２４．２ ６．４ ２．３ １６．２ １３．２ １７．４
丸正 ２２４ ２１０ ７９ ０
０．２ ０．２ ０．１ ０
鈴木 ８５４ １０，４３５ ８，３０１ １６，８２２ ４７，６７３ １０７，５８３
１．３ ７．９ ５．２ ４．４ ７．７ １４．５
ブリヂストン ４，９１０ １，８７２ １，０００ １，０００ １，０００ ０
７．５ １．４ ０．６ ０．３ ０．１ ０
計 １０４，０２３ ９８，３５０ ６５，１７５ １３２，０８５ １６０，６８２ ３８５，７２３ ６１８，８７９ ７４３，９４８



















































１９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年 １９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ２，８７９ ４，９９９ １１，３６８ １８，６１１ ２８，９５５ ８６，５０７ ６９，４４３ ３１，９４６ ８１，２８２ １１２，１４２ ２１８，７５５ ３７４，３８２ ３９０，１６４
８８．５ ９５．５ ９９．５ ９９．６ ９８．３ ９４．８ ７４．８ ６０．０ ７６．１ ８１．２ ７０．７ ６８．７ ５７．６
ヤマハ ７４ ２４ ４ ２２ ２５ ４，５４１ ２１，７５９ １１，８０５ ８，２３１ ２，４４２ ４５，５７６ ７３，５９９ １１８，８０７
２．３ ０．５ ０．０ ０．１ ０．１ ５．０ ２３．４ ２２．２ ７．７ １．８ １４．７ １３．５ １７．６
鈴木 ７６ ５２ ０ ０ ０ ０ ８２５ ８，２３９ ７，４４２ １４，７８０ ３９，２８１ ９９，８６１
１．５ ０．５ ０ ０ ０ ０ １．５ ７．７ ５．４ ４．８ ７．２ １４．８
川崎 ４７ ６６ １６ １，４４０ ３，７９７ ７，０８５ １５，０３５ ２９，６６６ ５５，８６０ ６７，８９８
０．３ ０．２ ０．０ １．６ ７．１ ６．６ １０．９ ９．６ １０．３ １０．０
ブリヂ ４，８２８ １，９３４ １，００１ ５００ １，５００ ０
ストン ９．１ １．９ ０．７ ０．２ ０．３ ０
その他 ３００ １３２ ０ ２ ４０４ １６９ ２０２ ３６ ０
９．２ ２．５ ０ ０．０ １．４ ０．２ ０．２ ０．１ ０
計 ３，２５３ ５，２３１ １１，４２４ １８，６８２ ２９，４５０ ９１，２３３ ９２，８４４ ５３，２３７ １０６，７７１ １３８，０６２ ３０９，２７７ ５４４，６２２ ６７６，７３０
増加率 １．００ １．６１ ３．５１ ５．７４ ９．０５ ２８．０５ ２８．５４ １６．３７ ３２．８２ ４２．４４ ９５．０７ １６７．４２ ２０８．０３
輸出率 ４６．３ ６３．４ ６１．６ ８１．４ ８２．８ ８７．７ ９４．４ ８１．７ ８０．８ ８５．９ ８０．２ ８８．０ ９１．０
24
C７８
ハ）C７５（６０×５４mm，３０５cc）
C７６（セル付，３０５cc）
CS７６（スポーツ型，３０５cc）
発展型
CR７０Z：C７０を高度にチューンした車（２４ps／
８，０００rpm）。第１回クラブマンレース（５８年８
月）に出場。
CB７１：CR７０Zをベースに市販用に開発。生産
されない。
CR７１：CB７１を第２回クラブマンレース（５９年
８月）用に改良した車（市販レーサー。２４ps
／８，８００rpm）。１年間生産。
CB９０：CB７１をツーリングスポーツ用にした車
（５９年１月発表）。
CB９２：CB９０をコンパクトにした車（５９年５月
発売）。
CB７２スーパースポーツ：CR７１の後継車。エン
ジンは C７２用のもの（２４ps／９，０００rpm）。フレ
ームは CR７１と同じ。懸架装置は前・C７２のボ
トムリンクに代えてテレスコピック，後・ス
イングアーム。
CB７２のバリエーション
イ）CBM７２
ロ）CL７２スクランブラー
ハ）CB７７：CB７２をボアアップした３０５cc，
米国向け
ニ）CM７２：CB７２（キャブレター：２つ）
のボディにシングルキャブのエンジン
を搭載。等々
１２）中沖満，前掲書，１５７頁，１７２頁，１７４頁，１７６頁
参照。
１３）中沖，前掲書，１５７頁。
１４）中沖，前掲書，１６５頁。この後継車は７７年に投入
される４サイクル並列４気筒 DOHCエンジン
（６５×５６．４mm，７４８cc）を搭載した「スズキ GS
７５０」である。排気ガス・環境問題から２サイク
ルエンジンの使用を止め４サイクルエンジンが
使用されるようになる。その他の４サイクル：
「スズキ GS５５０」（７７年），「スズキ GS４００」（７７年），
「ヤマハGX４００」（７７年）。
３気筒シリーズ２作目は７２年に発売された「ス
ズキ GT３８０」（空冷式。３７１cc，３８hp／７，５００rpm，
潤滑方式：分離給油 CCIS）。基本的には Tシリ
ーズ２５０（５４×５４mm）にシリンダーをもう一つ
付け加えたものである。これが狙いとした戦略
は，「ホンダ CB３５０」や「ヤマハ RX３５０」の上を
行こうとすることであった。８年間，基本的設
計を変更することなく造られ，ヒットセラーに
なった。中沖，前掲書，１８３頁。川崎は，鈴木よ
り先に３気筒車を市販していた（国内販売：６９
年９月。生産：６８年９月）。２ストローク並列３
気筒ピストンバルブ方式のエンジン（６０×５８．８
mm，４９８．７cc，６０hp／７，５００rpm）を搭載した「カ
ワサ５００SSマッハ」。中沖，前掲書，１６０，１
頁。
おわりに
当論文が目指したものは，寡占体制がどのよ
うに形成されたか，その形成過程で価格競争よ
りはむしろ品質・性能競争，新製品開発競争が
重要な役割を果たしたのではないかということ，
また，二輪車メーカーから四輪車メーカーへの
発展に際しても，それは品質・性能競争の延長
線上にあるのではないかということを明らかに
することである。
二輪車メーカーは，戦後の混乱期（復興期）
に生まれ，育って，成長し，大きな企業に発展
した。二輪車産業は，四輪車産業のような保護
育成政策の恩恵をほとんど受けることなく，そ
れぞれのメーカーの経営努力と相互の切磋琢磨
で発展した。恩恵といえば，対日援助物資見返
り資金融資（設備資金として，本田：５０年４月
２００万円），自転車工業補助金（本田：５０年１０月
４０万円，５２年６月１７０万円），自転車発明実施化
補助金（試験費として，鈴木：５３年１月２０万円）
などであった。いわば，二輪車産業は「自由競
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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争から独占へと発展した典型的な産業」である
といえる。
モペット・ブーム（６１年がピーク）が去ると，
二輪車メーカーの整理が進み，１９６２年に１５社，
１９６３年に９社（うち富士重工と新三菱重工はス
クーターメーカー），さらに１９６４年に東京発動
機が脱落し，目黒製作所はカワサキメグロと改
名したあと川崎航空機に吸収された。つまり
１９６２～６４年の間に二輪車メーカーの多くがその
運命を決定されることになった。それは次のよ
うな需給環境の変化に対応できたか否かによる
ところが大きい。
１９６３年ごろまでの需要は，運搬用，連絡用，
通勤用という実用向きが主，しかも所帯所有が
主であった（実用需要は四輪車に吸収されてい
く）。１９６３年ごろになると，経済の高成長や所
得の増加の影響があってスポーツ用，レジャー
用の車の割合が徐々に大きくなり，かつ個人所
有のものが増えてきた。需要の多様化に対応し
て「機種の多様化」が始まり，製品ごとに用途
別区分が見られるようになった。供給側二輪車
メーカーの運命を決定した主たる要因は，新製
品の開発，生産設備の拡充（専門工場の建設），
量産によるコストダウンの推進，販売網の拡充，
協力企業との緊密な関係構築，海外販路の開拓
等々であり，これらの問題を積極的に解決した
企業のみが生きながらえたのである。
１９６２～６４年（遅くとも６８年）頃は，日本の二
輪車産業がヨーロッパの車の模倣を終えて独創
性を主張できる車でもって世界へ挑戦し，一定
の成果を挙げるようになった時期であり，この
頃にわが国の二輪車産業において寡占体制は形
成されたといってよいであろう。１）
本田技研は，量産体制の確立を背景に１９５７年
に２度にわたって価格を引き下げた。２）これは，
中堅・弱小企業を市場から排除し，二輪車市場
の寡占化を促進する要因の一つとなった。また，
これは，わが国の二輪車価格水準を国際水準に
鞘寄せするものであったので，価格の面から輸
出を促進する要因の一つとなった。輸出が急拡
大し始めたのは１９６２年からであり，それまでは
内需の拡大によって生産が拡大していた（当論
文（１）の表―３・・２００６年９月・・）。寡占
化と輸出を促進することとなったもう一つの要
因が品質・性能の高度化である。
モペット・オートバイの品質・性能の高度化
競争，つまり高性能車の開発・市場への投入が
需要者に与える一時的なインパクトは，価格競
争より強かったのではないか。A社が高性能車
を投入すれば，その車に対する需要が急に増大
するが，次には B社，C社が同等な高性能車
を投入することになるので，A社の車が需要者
に与えるインパクトは一時的なものになる。た
だし，A社のユーザーがすべて B社，C社へ
移ることは無い。また，A社は基本機種のワイ
ドバリエーション政策で人気を持続させようと
する。B社，C社も同様な政策をとる。生産設
備の拡充に加え，新製品開発能力や資金力等の
点から品質・性能等の向上に努めることの出来
なかったメーカーが市場から去って行った。
マシンの品質・性能（設計・機構，材質，ス
タイリング等），耐久性，乗り心地等々の向上
を促進した大きな要因は，国内におけるレース
と海外レースへの参戦である。
国内レース
名古屋 TTレース（５３年）・・１５０cc以下の車
５３台出場（１９社）。この頃の外国製オートバイ
は，国産のものと比べて「オイル漏れの少ない
こととノイズの低いこと」で大きな差があった。
富士登山レース（５３年，５４年，５５年）
第１回：鈴木「ダイヤモンドフリー」が４サ
イクル９０cc（２サイクル６０cc）クラスで優勝。
第２回：鈴木「コレダ CO型」が４サイクル９０
ccクラスで優勝，第３回：ヤマハ「YA―１」
が１２５ccクラスで優勝。
浅間火山レース（５５年，５７年，５９年）
第１回：１２５ccクラスではヤマハ「YA―１」，２５０
ccクラスでは「ライラック」，３５０ccクラスで
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はホンダ「SAのレーサー」優勝。第２回：１２５
cc，２５０ccの両クラスではヤマハ「YDのレー
サー」，３５０ccクラスでは「ドリーム」優勝。
第３回：１２５ccクラスではホンダ１～４位，２５０
ccクラスではホンダ「RC１６０」１～３位。
１９５５年のレースの頃から，オートバイの傾向
が変わり始める兆候があった。つまり「これま
での実用貨物運搬車から，趣味性，スポーツ性
や性能を重視した車へ振れようとしている状
況」を示すことになる。また浅間火山レースの
時代は，第１回目が各メーカーに本格的な出力
競争を駆り立てたので「国産モーターサイクル
が量・質ともに，かってない飛躍を遂げた時期」
になった３）。たとえば，１リットル当たり出力
は「ベンリイ A」（５４年）３６．１馬力，「ドリーム
４E」（５４年）３８．６馬力から「ドリーム C７０」（５７
年）７２．９馬力，「ベンリイ C９０」（５７年）９２．２馬
力にアップしている。
海外レース
ヤマハは「YD―１」をモトクロス用に改造
して，１９５８年にアメリカ・カリフォルニア州で
のモトクロスレースに出場し，６位（日本車と
して海外レース初入賞）となる。
ブラジル・サンパウロ市開市４００年記念実行
員会招聘「インテルラーゴス・レース」（５３
年）・・目黒製作所の「レックス」（３４８cc）と
本田技研の１４６ccE系をスケールダウンした
「１２５cc」が参戦（結果：目黒は不出場，本田は
１３位）。このレースに参加して「技術者たちは，
わが国のモーターサイクル技術と世界水準との
大きな隔たりを思い知らされた。市販モデルだ
けを見ても，国産車の平均レベルは少なくとも
１０年，あるいはそれ以上も世界の一流モデルの
技術から遅れていた。」４）つまり，参戦した両社
の市販車の１リットル当たり出力は３７馬力程度
（チューニング版で５０馬力程度）。これに対し，
GPレーサーの世界水準は１００馬力。これを契
機に国際水準に向けての努力がなされる（２サ
イクルエンジンで，６５年頃１００ps／l，８０年頃お
よそ１４５ps／l）。５）
その成果を問うたのが，「ホンダ RC１４２」（１２５
cc）による１９５９年のマン島 TTレース初挑戦で
ある。その成績は，６～８位，１１位及びマニュ
ファクチャラーズ・チーム賞である。本田の
TTレースの成果は，日本車の輸出に明るい見
通しを立てることになった。実際，１９５９年以降
輸出は大きく伸びたのである。
他方，鈴木は国内レースでは本田より好成績
を挙げていたが，海外レースへの参加では本田
に遅れをとっていた。鈴木は『５０年史』（１８６頁）
で１９６０年のマン島 TTレースに２サイクル１２５
ccツインの「RT６０」で初出場してから１９６８年
の GPレース会からの引退にいたる８年間にわ
たる GPレースへの参加を次のように総括して
いる。「エンジンを一つの空気機械と考え，単
位時間により多くの空気を吸い込み，そのうち
のより多くの割合を燃焼させる方法（これが出
力向上技術である）をはじめ，クランク室圧縮
比の決定法および排気管効果の技術を体得する
ことができた。また安定性・耐久性向上対策と
して，アルミシリンダーに鋳鉄スリーブ焼きば
めあるいは溶着，さらに高速高負荷に耐えるニ
ードルベアリングの開発など，レーサー開発で
得た経験と技術は，そのままで，あるいはその
考え方が直接商品に導入され，多大な成果を上
げることができた」と。つまり TTレースや GP
レースへの出場は，日本製マシンの品質・性能
を国際的水準に高めることに大きく貢献したの
である。
１９５９年以降における日本メーカー（本田技研，
ヤマハ，鈴木など）のマン島 TTレースや GP
レースへの参加とその好成績（端的には日本製
エンジンの高性能性が評価されたこと）によっ
て，輸出が増加することになる。もちろん，品
質・性能だけでなく，国内需要を基盤に量産が
なされてコストダウンが図られたため，価格の
点で国際競争に耐えうるようになってきたとい
う要因や海外の需要者の要望を満たすような商
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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品開発を行ってきたという要因６）もある。
では，二輪車（スクーターを含む）の生産と
輸出はどのように変ったか。７）生産は，１９５５年
から１９５８年に１．９倍，１９５８年から１９６０年に２．９倍
と急成長した。１９６０年以降の成長は１０年間で２．０
倍となり，成長は鈍化した。他方，日本と西欧
（８ヵ国）の生産は，１９６０年４３９．６万台，１９６５年
４６３．７万台，１９７０年５４９．６万台である。９ヵ国の
生産台数の伸び率は，１９６０年比で１９６５年５．５％
増，１９７０年２５．０％でしかない。この間に日本の
シェアは，１９６０年３５．５％から１９６５年４７．７％，１９７０
年５３．６％と増加した。５０cc以下のモペット（及
び西独逸のモキックス）を除いたモーターサイ
クルとスクーターの生産台数に限定して日本の
シェアを見ると，１９６０年３８．６％，１９６２年６１．２％，
１９６５年７８．０％と増大している。
輸出は，１９５８年の５，４２７台から１９６０年の５６，２６８
台と１０．４倍も増加する。これ以降は，１９６０年比
で１９６５年１５．４倍，１９７０年３０．９倍と猛烈な勢いで
成長した。また，日本と西欧（７ヵ国）の二輪
車輸出台数とそれに占める日本車のシェアは，
それぞれ，１９６２年７４．１万台，２７．３％，１９６５年１６６．７
万台，５２．１％，１９７０年２７９．４万台，６２．２％であ
る。このような輸出の増加（日本の輸出増加率
は６２年比で６５年４．３倍，７０年８．６倍）が，国内需
要の停滞を補って生産増に貢献した。加えて，
名神高速道路（６４年），東名高速道路（６９年）
の開通で高速交通時代に入ると，各社は GPレ
ースの好成績を背景に輸出向けの大排気量車を
開発したことや現地法人の設立８）による販売努
力などによって，日本のモーターサイクルは広
く世界の人々に受け入れられ，日本二輪車産業
の地位は高まったのである。
このような成長は，上で記したようなこと「国
内レースへの参戦と品質・性能の向上競争，加
えて国際レースへの参戦と更なる品質・性能の
向上競争」（もちろん量産・量販体制の確立も）
を背景にしている。そして国内においては１９６２
～６４年頃に本田を頂点にした寡占体制が形成さ
れることになった。９）つまり１９５８年のシェアは，
本田２３．４％，鈴木１３．２％，三菱重工１１．９％，富
士重工１０．１％，その他４１．４％という状態で，勢
力が伯仲していた。１９６０年には本田のシェアが
４４．１％と大きくなり，３社累積集中度が６４．１％，
１位と２位の集中度格差が３３．５％ポイントとな
る。１９６２年には本田のシェアはさらに６０．３％と
大きくなり，３社累積集中度は７７．６％，１位と
２位の集中度格差は５０．０％ポイントとなる。
１９６４年は，それぞれ，６４．１％，９２．３％，４６．４％
ポイントである。その後，ブリヂストン，富士
重工，三菱重工が抜け落ちて，今日に至るまで
の四占体制が続くことになる。他方海外に向け
ては，１９６０年代後半から７０年代初めの時期に四
社は競って大型重量車を輸出向けに開発し，こ
の分野で人気を得ていた西欧メーカーの市場を
奪うようになり，海外においても日本の四大メ
ーカーはその存在感を強めて行くことになるの
である。
注
１）二輪車産業の発展段階区分は，人それぞれであ
る。小栗忠雄氏は「発展段階と技術」の観点か
ら，模倣の時代 世界への挑戦時代 世
界への進出時代 多様化・個性化の時代とさ
れている。「モーターサイクル産業の技術発展」，
野中郁次郎・永田晃也編『日本型イノベーショ
ン・システム』白桃書房，１９９５年，所収。
片山三男氏は「企業数の推移等」から戦後復
興期から高成長期にいたる期間を，胎動期（４０
年代末まで）企業勃興期（４９年から５３年まで）
企業淘汰期（５３年から６０年代末まで）寡占
期（７０年以降）。「日本二輪車産業の現況と歴史
的概観」『国民経済雑誌』第１８８巻第６号，２００３
年１２月。三嶋恒平氏は「日本オートバイ産業の
発展プロセスと生産システム形成と発展」の観
点から，５３年以前 ５３年から５８年まで 
５８年から６５年まで ６０年代後半から８０年代半
ばまで 以下略す。『東南アジアのオートバイ
28
産業』ミネルヴァ書房，２０１０年。
２）本田は１９６６年９月に中間機種の値下げを断行し
ている。鈴木『５０年史』３５９頁。当時８万円台で
あったものを７万円台に値下げした。ヤマハ発
動機と川崎航空機は１０月から１１月にかけて値下
げに追随し，鈴木は１９６７年から小売価格を引き
下げた。これは，寡占体制形成後の最初の価格
競争であろう。
３）鈴木自工『５０年史』７６頁。レーサーの高出力エ
ンジン開発については出水，前掲書，１１７頁以下
に詳しい。
４）神田重巳「マン島への長い道」『モーターサイク
リスト 国産モーターサイクリスト戦後史』１９８７
年８月臨時増刊号，所収，６８～７９頁。
５）小栗，前掲，１１７，８頁。
６）たとえば，６６年の「スズキ B１０５P」（セミスポー
ツ「B１２０」の輸出用トレール，１１８cc）。「スズキ
２５０スーパー T２１」（「T２０」の後継車，２４７cc），「カ
ワサキ F２T２トレール」（「B１１TL」をオフロー
ドタイプに改装したもの，１６９cc），「ヤマハ YM
―１」（米国市場向け，３０５cc），「ホンダドリー
ム CL７７」（米国向けトレールモデル，３０５cc）。
７）資料：日本自動車工業会『自動車統計年表』１９７１
年（第１９集），同『主要国自動車統計』１９７２年（第
１集）。西欧８ヵ国：西ドイツ，イギリス，フラ
ンス，イタリア，オランダ，オーストリア，ベ
ルギー，スペイン。西欧７ヵ国：８ヵ国からス
ペインを除いた国。
８）大排気量車：カワサキW１（６５０cc，６６年），ス
ズキ T５００（５００cc，６８年），カワサキ５００SSマッ
ハ（５００cc，６９年），ドリーム CB７５０FOUR（７５０
cc，６９年），ヤマハ XS―１（６５０cc，７０年），スズ
キ GT７５０（７５０cc，７１年），ドリーム CB５００FOUR
（５００cc，７１年）ヤマハ TX７５０（７５０cc，７２年）。
現地法人：アメリカ・ホンダモーター（５９年），
ヤマハ・インターナショナル（６０年。米国），ヨ
ーロッパ・ホンダ（６１年。西独逸），ベルギー・
ホンダ（６２年。SKD方式による生産工場），US
スズキ（６１年），アメリカン・カワサキモーター
ス（６６年）。
９）寡占体制形成の目安として「企業数８～３０社，１
社集中度３０％以上で２位との集中度格差が大，３
社累積累積集中度７０～９０％」という基準を使っ
た。天谷章吾氏は『日本自動車工業の史的展開』
亜紀書房，１９８２年において，原動機付第１種分
野では「昭和４３年には完全な寡占化段階（９９．１％）
に達した」といわれている。寡占化の指標を明
確に示されているわけではないが，３社累積集
中度９０％以上にされているようだ。これによる
と，わが国の二輪車産業は１９６３，６４年頃に寡占
化段階に達したようである（２１０，２１１頁）。そし
て氏は寡占化への途を次のように表現されてい
る。「多くの雑多なメーカーによって多くの車種
が生産され，市場に氾濫すると，ここに二輪車
の価格，性能の優劣を生じ，優良な二輪車を安
価に提供できるメーカーが成長し，少数化を促
進し，さらに競争に勝ちぬいたメーカーが設備
を近代化し，いっそう優良な二輪車を量産し寡
占化するコースをたどった」と。（１４６頁）。
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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